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Abstract 



A method of checking the functioning of a driving wheel slip control system installed in a vehicle. Driving 
wheels are placed on support rollers and rotatably supported thereby. The driving wheels are driven by the 
engine. False signals indicative of tentative rotational speeds of trailing wheels are supplied to an ECU 
which in turn outputs a control signal for controlling the engine. Predetermined monitoring signals including 
at least the control signal output from the ECU are taken out from the driving wheel slip control system. It is 
determined whether the predetermined monitoring signals show values falling within respective 
predetermined allowable ranges. Further, a steering handle of the vehicle may be turned at the same time 
of rotation of the driving wheels, the steering angle of which is detected by a steering angle sensor. Further, 
instead of using the false signals, the trailing wheels may be placed on second support rollers for rotatably 
supporting the trailing wheels thereby. The second support rollers are capable of rotatively driving the 
trailing wheels. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zum Prufen der Funktion eines Antriebsrad-Schlupfsteuersystems 

Es wird ein Verfahren zum Prufen der Funktion eines An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystems angegeben, das in einem 
Fahrzeug vorgesehen ist. Die Antriebsrader werden auf 
Tragwalzen bzw. Tragrollen gesetzt und auf diesen drehbar 
gelagert. Die Antriebsrader werden durch die Brennkraft- 
maschine angetrieben. Fehlersignale. die beabsichtigte 
Drehgeschwtndigkeiten der nachlaufenden Rader wieder- 
geben, werden einer eiektronischen Verarbeitungseinheit 
(ECU) zugefuhrt, die ihrerseits ein Steuersignal zum Steuern 
der Brennkraftmaschine ausgibt. Vorbestirnmte Clberwa- 
chungssignale einschlie&lich wenigstens des Steuersignals, 
das von der ECU ausgegeben wurde, werden von dem An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystem abgenommen. Es wird be- 
stimmt, ob die vorbestimmten Uberwachungssignale Werte 
^ m haben, die innerhalb zugeordneten, vorbestimmten, zulassi- 
^ gen Bereichen liegen. Ferner kann ein Lenkrad des Fahrzeu- 
~ ges gleichzeitig mit der Orehbewegung der Antriebsrader 
tO gedreht werden, und der Lenkwinkel desselben wird mit Hil- 
fe eines Lenkwinkelsensors erfa&t. Ferner konnen anstelle 
der Verwendung von Fehlersignalen die Antriebsrader auf 
zweite Tragwalzen gesetzt werden, welche die Antriebsra- 
JJJ der drehbar machen. Die zweiten Tragwalzen konnen die 
9 nachlaufenden Rader drehantreiben. 

UJ 

a 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum 
Prufen der Funktion bzw. der Funktionsfahigkeit eines 
in ein Kraftfahrzeug eingebautes Steuersystem, und ins- 5 
besondere auf ein Verfahren zum Prufen der Funktion 
bzw. Funktionsfahigkeit eines Antriebsrad-Schlupfsteu- 
ersystems. 

Wie allgemein bekannt, tritt bei einem Antriebsrad 
eines Fahrzeugs ein Schlupf auf, wenn das Fahrzeug 10 
anfahrt oder wenn es beschleunigt wird, fails die An- 
triebskraft des Antriebsrades eine Reibungskraft uber- 
steigt die zwischen dem Reifen des Antriebsrades und 
der Fahrbahnoberflache auftritt ( « der Reibungskoef- 
fizient zwischen dem Reifen und der Fahrbahnoberfla- 15 
che x Belastung durch das Fahrzeuggewicht auf das 
Antriebsrad (RadbeJastung) ). 

AntriebsradschJupf-Schlupfsteuersysteme zum Steu- 
ern des Schlupfs der Antriebsrader wurden bereits von 
der Anmelderin beispieisweise in den japanischen ver- 20 
offentiichten Patentanmeidungen (Kokai) No. 
2-1 57 439 und 2-1 57 440 vorgeschlagen. GemaB diesen 
Systemen wird eine Antriebsrad-Schlupfsteuerung mit 
den folgenden Schritten durchgefiihrt: 

25 

1) Detektieren der Drehgeschwindigkeiten der 
rechten und linken Antriebsrader, der Drehge- 
schwindigkeiten der rechten und linken nachlaufen- 
den Rader und des Lenkwinkels eines Lenkrads, 

2) Ermitteln eines Parameters (der nachstehend als 30 
"Schlupfwert" bezeichnet wird), welcher die GrdBe 
eines Schlupfes der Antriebsrader, basierend auf 
den detektierten Drehgeschwindigkeiten der Ra- 
der und des Lenkwinkels wiedergibt, und 

3) Erhohen der Anzahl der Zylinder einer Brenn- 35 
kraftmaschine im Fahrzeug, zu welchem die Kraft- 
stoffzufuhr unterbrochen wird, urn hierdurch das 
Abtriebsmoment der Brennkraftmaschine herab- 
zusetzen, wenn der Schlupfwert groOer ist (das 
AusmaB des Schlupfes groBer 1st). 40 

Die Erfassung des Lenkwinkels gemaB dem vorste- 
hend genannten Schritt 1) dient zur Steuerung der Gier- 
bewegung des Fahrzeugs, basierend auf den detektier- 
ten Werten fur den Lenkwinkel und die Drehgeschwin- 45 
digkeiten der rechten und linken nachlaufenden Rader. 
Diese'Steuerung der Gierbewegung wird dadurch vor- 
genommen, daB das Abtriebsdrehmoment der Brenn- 
kraftmaschine herabgesetzt wird, um beispieisweise die 
Tendenz bei einem Vorderradantriebsfahrzeug zu ver- 50 
ringern, daB dieses wahrend der Gierbewegung zur Un 
tersteuerung neigt Die Gierbewegungssteuerung ist ei- 
ne Art einer Antriebsrad-Schlupfsteuerung in einem all- 
gemeinen Sinne. 

Zum anderen wurde ein System zum PrQfen der 55 
Funktionsfahigkeit oder des Arbeitens derartiger An- 
triebsrad-Schlupfsteuersysteme gemaB der veroffent- 
lichten japanischen Gebrauchsmusteranmeldung (Ko- 
kai) No. 63-84 544 vorgeschjagen, bei dem alle vier Ra- 
der eines Fahrzeuges auf zugeordnete Trommelwalzen 60 
gesetzt werden, die sich unabhangig voneinander dre- 
hen konnen (diese Trommelwalzen. deren aquivalentes 
Tragheitsgewicht relativ klein ist, ubernehmen die 
Funktion einer vereisten Fahrbahn o.dgl.). Dabei wird 
bestimmt, daB das Antriebsrad-Schlupfsteuersystem des 65 
Fahrzeuges nicht normal arbeitet, wenn die Drehge- 
schwindigkeiten der rechten und linken Antriebsrader 
einen vorbestimmten oberen Grenzwert innerhalb ei- 



ner vorbestimmten Zeitperiode iiberschreiten, nachdem 
das Gaspedal bzw. Fahrpedal des Fahrzeugs niederge- 
driickt wurde. 

GemaB dem vorstehend beschriebenen System er- 
folgt die Oberpriifung derart grob, daB man nur feststel- 
len kann, ob das Antriebsrad-Schlupfsteuersystem an- 
gesprochen hat oder nicht. Es ist jedoch nicht moglich 
zu bestimmen, ob die Antriebsrad-Schlupfsteuersyste- 
me gemaB dem voranstehend beispieisweise von der 
Anmelderin vorgeschlagenen Ausbildungsformen zu- 
verlassig arbeiten oder nicht, welche das Vermogen ha- 
ben, empfindiich und feinfuhlig zu steuern bzw. zu arbei- 
ten, wobei man auch nicht die verschiedenen hierbei 
vorgesehenen Steuerweisen hinsichtlich ihrer Durch- 
fuhrungsform uberprufen kann. Insbesondere kann das 
vorstehend angegebene Prufsystem nicht bestimmen, 
ob der Schlupfwert in geeigneter Weise, basierend auf 
den Drehgeschwindigkeiten der rechten und linken An- 
triebsrader, jener der rechten und linken nachlaufenden 
Rader und auf der Basis des Lenkwinkels des Lenkrades 
in geeigneter Weise ermittelt wird, und ob die FCraft- 
stoffunterbrechung und/oder weitere Steuerfunktionen, 
basierend auf dem ermittelten Schlupfwert, in zuverlas- 
siger Weise erfolgen. 

Da ferner das ubliche PrQfsystem Daten nutzt, die 
ausschlieBlich auf die Drehgeschwindigkeiten der Rader 
basieren, ist es unmoglich zu bestimmen welcher Teil 
des Steuersystems fehlerhaft bzw. gestdrt ist wenn man* 
feststellt, daB es abnormal arbeitet 

Die Erfindung zielt darauf ab, ein Verfahren zum Pru- 
fen der Funktion eines Antriebsrad-Schlupfsteuersy- 
stems bereitzustellen, welches zwangslaufig bestimmen 
kann, ob das Antriebsrad-Steuersystem, das komplizier- 
te und empfindliche Steuerungen ausfuhren kann, in der 
ausgelegten Form zuverlassig arbeitet oder nicht. 

Ferner soil nach der Erfindung es ermogiicht werden, 
daB ein gestortes bzw. fehlerhaftes Teil des Steuersy- 
stems leicht geortet werden kann, wenn man bestimmt 
hat daB es gestdrt ist 

Nach der Erfindung wird hierzu gemaB einer ersten 
bevorzugten Ausfiihrungsform ein Verfahren zum Pru- 
fen der Funktion eines Antriebsrad-Schlupfsteuersy- 
stems angegeben, das in einem Fahrzeug eingebaut ist 
das Antriebsrader und nachlaufende Rader hat, wobei 
das Antriebsrad-Schlupfsteuersystem einen Hauptan- 
trieb zum Antreiben der Antriebsrader, wenigstens ei- 
nen Antriebsrad-Geschwindigkeitssensor zum Erfassen 
der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines Antriebsra- 
des, welcher wenigstens ein die Drehgeschwindigkeit 
des wenigstens einen Antriebsrades wiedergebendes Si- 
gnal erzeugt, wenigstens einen Geschwindigkeitssensor 
fur das nachlaufende Rad zum Erfassen der Drehge- 
schwindigkeit wenigstens eines nachlaufenden Rades, 
welcher wenigstens ein die Drehgeschwindigkeit wenig- 
stens eines nachlaufenden Rades wiedergebendes Si- 
gnal erzeugt und eine Steuereinrichtung hat die auf die 
die Drehgeschwindigkeiten des wenigstens einen An- 
triebsrades und des wenigstens einen nachlaufenden 
Rades wiedergebenden Signale anspricht, um ein Steu- 
ersignal zum Steuern des Ausgangs bzw. der Abtriebs- 
seite des Hauptantriebs ausgibt 

GemaB einer ersten bevorzugten Ausfuhrungsform 
nach der Erfindung zeichnet sich das Verfahren durch 
folgende Schritte aus: 

1) Die Antriebsrader werden auf eine Trageinrich- 
tung gesetzt, welche die Antriebsrader mit Hilfe 
der Trageinrichtung drehbar lagert, 
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2) der Hauptantrieb wird in Betrieb gesetzt, urn die 
Antriebsrader drehanzutreiben, 

3) wenigstens ein Fehlersignal, das die Drehge- 
schwindigkeit wenigstens eines nachlaufenden Ra- 
des wiedergibt, wird an die Steuereinrichtung an- 
stelle des wenigstens einen, die Drehgeschwindig- 
keit des wenigstens einen nachlaufenden Rades 
wiedergebenden Signals angeiegt, 

4) vorbestimmte Oberwachungssignale einschlieB- 
lich wenigstens des Steuersignals, das von der 
Steuereinrichtung ausgegeben wird, wird von dem 
Antriebsrad-Schiupfsteuersystem ausgegeben bzw. 
abgegeben, und 

5) es wird bestimmt, ob die vorbestimmten Ober- 
wachungssignale Werte haben, die innerhalb der 
zugeordneten, vorbestimmten zulassigen Bereiche 
liegen. 

GemaB einer zweiten Auslegungsform nach der Er- 
findung zeichnet sich das Verfahren durch die folgenden 
Schritte aus: 

1) Setzen der Antriebsrader auf eine erste Tragein- 
richtung zum drehbaren Lagern der Antriebsrader 
mittels der ersten Trageinrichtung, 
. 2) Setzen der nachlaufenden Rader auf eine zweite 
Trageinrichtung zum drehbaren Lagern der nach- 
laufenden Rader mit Hilfe der zweiten Trageinrich- 
tung, wobei die zweite Trageinrichtung die nach- 
laufenden Rader drehamreiben kann, 

3) Bewirken, dafl der Hauptantrieb die Antriebsra- 
der drehantreibt, 

4) Bewirken, daB die zweite Trageinrichtung die 
nachlaufenden Rader drehantreibt, 

5) Ausgabe von vorbestimmten Oberwachungssi- 
gnalen einschlieBlich wenigstens des von der 
Steuereinrichtung abgegebenen Steuersignales aus 
dem Antriebsrad-Schlupfsteuersystem, und 

6) Bestimmen; ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhalb der zu- 
geordneten, vorbestimmten und zulassigen Berei- 
che liegen. 

GemaB einer dritten Ausfuhrungsforrn nach der Er- 
findung wird ein Verfahren zum Prufen der Funktion 
eines Antriebsrad-Schlupfsteuersystems angegeben, das 
Jn einem Fahrzeug vorgesehen ist, das Antriebsrader, 
nachlaufende Rader und ein Lenkrad hat, wobei das 
Antriebsrad-Schlupfsteuersystem einen Hauptantrieb 
zum Antreiben der Antriebsrader, wenigstens einen An- 
triebsrad-Geschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines Antriebsrades, 
welcher wenigstens ein die Drehgeschwindigkeit des 
wenigstens einen Antriebsrades wiedergebendes Signal 
erzeugr, wenigstens einen Geschwindigkeitssensor fur 
das nachlaufende Rad zum Erfassen der Drehgeschwin- 
digkeit wenigstens eines nachlaufenden Rades, welcher 
wenigstens ein die Drehgeschwindigkeit des wenigstens 
einen nachlaufenden Rades wiedergebendes Signal er- 
zeugt, einen Lenkwinkelsensor zum Erfassen eines 
Lenkwinkels des Lenkrades und zum Erzeugen eines 
den Lenkwinkel wiedergebenden Signales, und eine 
Steuereinrichtung hat, die auf Signale anspricht, die die 
Drehgeschwindigkeiten des wenigstens einen Antriebs- 
rades des wenigstens einen Nachlaufrades und den 
Lenkwinkel zur Ausgabe eines Steuersignales zum 
Steuern des Ausganges des Hauptantriebs wiederge- 
ben. 



Das Verfahren nach der dritten bevorzugten AusfQh- 
rungsform zeichnet sich durch folgende Schritte aus, 

1) Setzen der Antriebsrader auf eine Trageinrich- 
5 tung zum drehbaren Lagern der Antriebsrader mit- 
tels der Radeinrichtung, 

2) Bewirken, daB der Hauptantrieb die Antriebsra- 
der drehantreibt, 

3) Zufuhren wenigstens eines Fehlersignales, das 
io die Drehgeschwindigkeit wenigstens eines nachlau- 
fenden Rades wiedergibt, zu der Steuereinrichtung 
anstelle des wenigstens einen, die Drehgeschwin- 
digkeit des wenigstens einen nachlaufenden Rades 
wiedergebenden Signals, 

15 4) Drehen des Lenkrads, 

5) Ausgabe vorbestimmter Oberwachungssignale 
einschlieBlich wenigstens des von der Steuerein- 
richtung ausgegebenen Steuersignales aus dem An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystem und 

20 6) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhalb zugeord- 
neter, vorbestimmter, zulassiger Bereiche liegen. 

GemaB einer vierten Ausfuhrungsforrn nach der Er- 
25 findung zeichnet sich das Verfahren durch die folgenden 
. Schritte aus: 

1 ) Setzen der Antriebsrader auf eine erste Tragein- 
richtung zum drehbaren Lagern der Antriebsrader 

30 mittels der ersten Trageinrichtung, 

2) Setzen der nachlaufenden Rader auf eine zweite 
Trageinrichtung zum drehbaren Lagern der nach- 
laufenden Rader mittels der zweiten Trageinrich- 
tung, wobei die zweite Trageinrichtung die nach- 

35 laufenden Rader drehamreiben kann, 

3) Bewirken, daB der Hauptantrieb die Antriebsra- 
der drehantreibt, 

4) Bewirken, daB die zweite Trageinrichtung die 
nachlaufenden Rader drehantreibt, 

40 5) Drehen des Lenkrades, 

6) Ausgeben von vorbestimmten Oberwachungssi- 
gnalen einschlieBlich wenigstens des von der 
Steuereinrichtung ausgegebenen Steuersignales 
aus dem Antriebsrad-Schlupfsteuersystem, und 

45 7) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhalb zugeord- 
neter, vorbestimmter, zulassiger Bereiche liegen. 



Vorzugsweise umfassen die vorbesummten Oberwa- 
50 chungssignale wenigstens ein die Drehgeschwindigkeit 
des wenigstens einen nachlaufenden Rades wiederge- 
bendes Signal. 

Vorzugsweise umfassen die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale das §ignal, das den Lenkwinkel wieder- 
55 gibt. 

Vorzugsweise umfassen die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale das wenigstens eine Signal, das die Dreh- 
geschwindigkeit des wenigstens eines Antriebsrads wie- 
dergibt 

60 Ebenfalls vorzugsweise umfassen die vorbestimmten 
Oberwachungssignale wenigstens ein Signal, das die Be- 
triebsbedingungen des Hauptantriebs wiedergibt. 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Er- 
findung ergeben sich aus der nachstehenden Beschrei- 
65 bung einer bevorzugten Ausfuhrungsforrn unter Bezug- 
nahme auf die beigefiigte Zeichnung. Darin zeigt: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm einer Gesarntauslegungs- 
form eines Fahrzeugprufsysterns, bei dem das Verfah- 
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ren gemaB einer ersten bevorzugten Ausfuhrungsform 
nach der Erfindung zur Anwendung kommt, und das 
sich auf Teile eines in der Warning befindlichen Fahr- 
zeuges bezieht, 

Fig. 2 eine Ansicht zur Verdeutlichung einer Art und 5 
Weise zum Fixieren des zu inspizierenden Fahrzeugs. 

Fig. 3 eine teilweise auseinandergezogene, perspekti- 
vische DarstelJung einer Tragrollen- bzw. Tragwaize- 
nanordnung, 

Fig. 4 eine perspekti vische auseinandergezogene 10 
Darstellung zur Verdeutlichung der Innenauslegung der 
TragroIIe bzw. der Tragwalze, 

Fig. 5 ein schematisches Diagramm zur Verdeutli- 
chung der Gesamtauslegungsform von Brennkraftma- 
schine und Antriebsrad-Schlupfsteuersystems des zu 15 
untersuchenden Fahrzeugs, 

Fig. 6 ein Diagramm zur Verdeutlichung der Arbeits- 
bereiche der Brennkraftmaschine, die durch den An- 
saugleitungsabsolutdruck (Pba) und die Brennkraftma- 
schinendrehzahl (Ne) bestimmt sind, 20 

Fig. 7 ein Diagramm zur Verdeutlichung einer Tabel- 
le, die den Zusammenhang zwischen einem Schlupfwert 
DUTY und TraktionssteuergroBen (LVL N - LVL 6) 
zeigt, 

Fig. 8 ein Diagramm zur Verdeutlichung einer Tabel- 25 
le zur Bestimmung eines Zylinders oder der Zylinder, 
bei denen eine Abmagerung des Luft/Kraftstoffgemi- 
sches crder eine Kraftstoffzufuhrunterbrechung nach 
MaBgabe der TraktionssteuergroBe zu bewirken ist, 

Fig. 9 ein Diagramm zur Verdeutlichung eines Bei- 30 
spiels zur Korrektur des ZQndzeitpunktes, wenn eine 
Abmagerung des Luft/Kraftstoffverhaitnisses vorge- 
nommen wird, 

Fig. 10 eine Ansicht zur Verdeudichung einer Ausfiih- 
rungsvariante der Tragrollen bzw. Tragwalzen, und 35 

Fig. 1 1 ein Blockdiagramm zur Verdeudichung einer 
Gesamtauslegungsform eines Fahrzeugwartungssy- 
stems, bei dem ein Verfahren nach der Erfindung gemaB 
einer zweiten bevorzugten Ausfuhrungsform zur An- 
wendung kommt sowie die entsprechend zugeordneten 40 
Teile des zu wartenden bzw. zu untersuchenden Fahr- 
zeugs. 

Die Erfindung wird nachstehend unter Bezugnahme 
auf die Zeichnungen naher erlautert 

Fig. 1 zeigt eine Gesamtauslegung eines Fahrzeugun- 45 
tersuchungssystems, bei dem ein Verfahren nach der 
Erfindung gemaB einer ersten bevorzugten Ausfuh- 
rungsform zur Anwendung kommt, und es sind zuge- 
ordnete Teile eines zu untersuchenden Fahrzeuges ge- 
zeigt. Das zu untersuchende Fahrzeug ist vorderradan- 50 
getrieben, wobei die rechten und linken Vorderrader 
2fr, 2fl durch eine Brennkraftmaschine (Hauptantrieb) 
5 angetrieben sind. Das Fahrzeug hat ein automatisches 
Getriebe 4. Antriebsrad-Geschwindigkeitssensoren 9fr, 
9fl sind fur die zugeordneten rechten und linken An- 55 
triebsrader 2fr, 2fl vorgesehen, wahrend Geschwindig- 
keitssensoren 9rr. 9rl fiir die nachlaufenden Rader fur 
die zugeordneten rechten und linken nachlaufenden 
(Hinter)- Rader 2rr, 2r L vorgesehen sind Die Sensoren 
fur die Antriebsrader und die nachlaufenden Rader er- 60 
fassen die Drehgeschwindigkeiten der zugeordneten 
Rader und liefern die die ermittelten Drehgeschwindig- 
keiten der Rader wiedergebenden Sigriale an eine elek- 
tronische Steuereinheit (die nachstehend als TCS- 
ECU" bezeichnet wird) 8. mittels welcher die Schlupfzu- 6 5 
stande der Antriebsrader erfaBt und ermittelt werden. 
Mit dieser TCS-ECU 8 ist auch ein Lenkwinkelsensor 10 
zum Erfassen des Lenkwinkels eines Lenkrades 3 ver- 



bunden, und dieser liefert ein den detektierten Lenkwin- 
kel wiedergebendes Signal an die TCS-ECU 8. Der 
Lenkwinkelsensor 10 erzeugt ein einen Absolutwinkel 
der Lenkung wiedergebendes Signal, derart, daB der 
nach rechts gerichtete Lenkwinkel durch einen postti- 
ven Wert (beispielsweise + 1°, +2°, _) dargestellt wird. 
und daB der nach links gerichtete Lenkwinkel durch 
einen negativen Wert (beispielsweise 1-1°, -2°, _) 
dargestellt wird, wobei die Neutralstellung des Lenkra- 
des durch die Winkelangabe von Null Grad gegeben isL 

Das Fahrzeug 1 umfaflt ferner eine eiektronische 
Steuereinheit (die nachstehend als "die ENG-ECU" be- 
zeichnet wird) 7, welche das Arbeiten der Brennkraft- 
maschine 5 durch die Kxaftstoffzufuhrsteuerung und die 
Zundzeitpunktsteuerung steuert, und es ist eine eiektro- 
nische Steuereinheit (die nachstehend als "die EAT- 
ECU" bezeichnet wird) 6 vorgesehen, welche das Arbei- 
ten des Automatikgetriebes 4 durch eine Gangwahl- 
steuerung, eine Begrenzungssteuerung, usw. steuert 
Die ENG-ECU 7, die EAT-ECU 6 und die TCS-ECU 8 
sind miteinander verbunden. Die ECU-Einheiten 6 bis 8 
haben audi Signalausgangsanschlusse, welche vorgese- 
hen sind, urn die nachstehend naher beschriebene Funk- 
tionsiiberprufung durchzufuhren. 

Fig. 5 zeigt ein Beispiel einer Anordnung der Teile 
eines Fahrzeuges 1, welche einem Antriebsrad-Schlupf- 
steuersystem zugeordnet sind. Gleiche oder ahnliche 
Teile wie bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 1 sind dort 
mit denselben Bezugszeichen wie in Fig. 1 versehen. 

Mit dem Zyiinderblock der Brennkraftmaschine 5 ist 
eine Ansaugleitung 12 verbunden, in der ein Drosselkor^ 
per 13 angeordnet ist, welcher ein Drosselventil 13' ent- 
halt Ein Drosselventiloffnungs (0th) 14 ist mit dem 
Drosselventil 13' zur Erzeugung eines elektrischen Si- 
gnals verbunden* das die erfaBte Drosselklappenoff- 
nung wiedergibt, und dieses Signal wird der ENG-ECU 
7 zugeleitet 

Kraftstoffeinspritzvemile 16, von denen nur eines ge- 
zeigt ist, sind in der Ansaugleitung an Stellen zwischen 
dem Zyiinderblock der Brennkraftmaschine 5 und dem 
Drosselventil 13' und geringfOgig stromauf der zuge- 
ordneten Einlaflventile (nicht gezeigt) angeordnet. Die 
Kraftstoffeinspritzventile 16 sind mit einer Kraftstoff- 
pumpe (nicht gezeigt) verbunden und elektrisch mit der 
ENG-ECU 7 verbunden, urn die Ventiloffnungsperioden 
mittels von dieser Einheit gelieferten Signaien zu steu- 
ern. 

Ziindkerzen 26 fiir die jeweiligen Zylinder (nicht ge- 
zeigt) der Brennkraftmaschine 5 sind' elektrisch mit der 
ENG-ECU 7 verbunden, um die Zundzeitpunkte 0ic 
mittels Signaien zu steuern, die von dieser geliefert wer- 
den. 

Ein Ansaugleitungsabsolutdruck (PBA)-Sensor 18 ist . 
in kommunizierender Verbindung mit dem Inneren der 
Ansaugleitung 12 Qber eine Leitung 17 an einer Stelle 
unmittelbar stromab des Drosselventils 13' vorgesehen, 
welcher ein elektrisches Signal, das den in der Ansaug- 
leitung 17 ermittelten Absolutdruck wiedergibt, der 
ENG-ECU 7 zufuhrt Ein Ansauglufttempera- 
turfTyO-Sensor 19 ist in der Ansaugleitung 12 an einer 
Stelle stromab des Ansaugleitungs-Absolutdrucksen- 
sors 18 angeordnet, welcher ein elektrisches Signal, das 
die erfaBte Ansauglufttemperatur Ta wiedergibt, liefert 
und dieses der ENG-ECU 5 zuleitet. 

Ein Brennkraftmaschinenkuhlmitteltempera- 
tur(Tw)-Sensor 20, der von einem Thermistor o.dgl. ge- 
bildet werden kann, ist am Zyiinderblock der Brenn- 
kraftmaschine 5 vorgesehen, welcher ein elektrisches 
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Signal Uefert, das die erfaflte Kuhlmitteltemperatur Tw 
wiedergibt und dieses Signal wird der ENG-ECU 7 zu- 
geleitet. Ein Brennkraftmaschinendrehzahl(Ne)- Sensor 
21 und ein Zylinderunterscheidungs(CYL)-Sensor 22 
sind einer Nockenwelle (nicht gezeigt) oder einer Kur- 
belwefle (nicht gezeigt) der Brennkraftmaschine 5 zuge- 
wandt angeordnet Der Brennkraftmaschinendrehzahl- 
sensor 21 erzeugt einen Impuls als ein TDC-Signal beim 
jeweiligen Erreichen von vorbestimmten Kurbelwin- 
keln, und zwar jedesmal dahn, wenn die Kurbelwelle 
sich um einen vorbestimmten Winkel gedreht hat Der 
Zylinderunterscheidungssensor 22 erzeugt einen Impuls 
mit einem vorbestimmten Kurbelwinkel eines jeweiis 
zugeordneten Zylinders der Brennkraftmaschine. Die 
beiden durch die Sensoren 21 und 22 erzeugten Impulse 
werden an die ENG-ECU 5 angelegt 

Ein Dreiweg-Katalysator 24 ist in einer Abgasleitung 
23 angeordnet, die mit dem Zylinderblock der Brenn- 
kraftmaschine 5 verbunden ist Dieser Dreiweg-Kataly- 
sator 24 dient zur Reinigung der Abgase von schadli- 
chen Bestandteilen, wie HQ GO und NOx. Ein 02-Sen- 
sor 25 als ein Abgasbestandteilskonzentrationssensor 
ist in der Abgasleitung 13 an einer Stelle stromauf des 
Dreiweg-Katalysators 24 vorgesehen, welcher die Kon- 
zentration des Sauerstoffs der von der Brennkraftma- 
schine 5 abgegebenen Abgase erfaBt und ein eiektri- 
sches Signal der ENG-ECU 7 zuleitet, welches die er- 
fafite Sauerstoffkonzentration wiedergibt 

Die ENG-ECU 7 weist eine Eingangsschaltung 7a, die 
die Aufgabe hat, die Wellenformen der Eingangssignale 
von den verschiedenen Sensoren und der TCS-ECU 
8-Einheit zu fonnen, die Spannungswerte der Sensor- 
ausgangssignale auf einen vorbestimmten Pegel zu ver- 
schieben, die Analogsignale von einem Analogausgang 
der Sensoren in digitale Signale umzuwandeln, usw„ ei- 
ne zentrale Verarbeitungseinheit (die nachstehend als 
"die CPU" bezeichnet wird) 7b, eine Speichereinrichtung 
7c, welche verschiedene Betriebsprogramme speichert, 
die in der CPU 7b ausgefuhrt werden, und welche die 
bei den Ermittlungen erhaltenen Ergebnisse usw. spei- 
chert, und eine Ausgangsschaltung 7d auf, welche die 
Treibersignale an die Kraftstoffeinspritzventile 16 und 
die Zundkerzen 26 abgibt 

Die CPU 7b arbeitet in Abhangigkeit von den vorste- 
hend angegebenen Signalen von den Sensoren, um die 
Betriebsbedingungen zu bestimmen, unter denen die 
Brennkraftmaschinen arbeiten, wie einen Luft/Kraft- 
stoff-Verhaithisruckfuhrungsregelbereich zum Regeln 
des Luft/Kraftstoff-Verhaltnisses in Abhangigkeit von 
dem Ausgang von dem 02-Sensor 25 auf ein stdchiome- 
trisches Luft/Kraftstoff-Verhaitnis, und Steuerungsbe- 
reiche, und sie ermittelt basierend auf diesen ermittel- 
ten Betriebsbedingungen, die Ventiloffnungsperiode 
oder die Kraftstoffeinspritzperiode Tout, wahrend der 
die Kraftstoffeinspritzventile 16 offen sind, unter Nut- 
zung der folgenden Gleichung (1) synch ron zu der Ein- 
gabe der TDC-Signalimpulse zu der ENG-ECU 7. 

Tout - Ti x Ki x Ktcs + K 2 (1) 

wobei Ti eine Grundkraftstoffeinspritzperiode der 
Kraftstoffeinspritzventile 16 darstellt, die basierend auf 
der Brennkraftmaschinendrehzahl Ne und des Ansaug- 
leitungsabsolutdrucks Pba bestimmt ist; 
Ktcs stellt einen Abmagerungskoeffizienten der als ein 
Wert kleiner als 1,0 vorgegeben wird, wie dies nachste- 
hend noch naher beschrieben wird, wenn ein ubergro- 
Qer Schlupfzustand der Antriebsrader festgestellt wird, 



und der auf 1,0 gesetzt wird, wenn kein ubermaBiger 
Schlupfzustand festgestellt wird ; 

Ki und K2 stellen Korrekturkoeffizienten und Korrek- 
turvariable jeweiis dar, die basierend auf den verschie- 
5 denen Brennkraftmaschinenbetriebsparametersignalen 
mit solchen Werten ermittelt werden, daB die Betriebs- 
charakteristika der Brennkraftmaschine optimiert sind, 
bei denen es sich um den Kraftstoffverbrauch, das Be- 
schleunigungsverhahen usw. handeln kann. Diese Opti- 

10 mierung erfolgt in Abhangigkeit von den Betriebsbedin- 
gungen der Brennkraftmaschine. 

Die CPU 5b bestimmt den Zundzeitpunkt 0ig in Ab- 
hangigkeit von der Brennkraftmaschinendrehzahl Ne 
und des Ansaugleitungsabsolutdrucks Pba. 

15 Die CPU 5b fiihrt uber die Ausgangsschaltung 7d zum 
Betreiben der Kraftstoffeinspritzventile 16 und der 
Zundkerzen 26 diesen Treibersignale zu, und zwar ba- 
sierend auf den Ergebnissen der vorstehend angegebe- 
nen Bestimmungen und Ermittlungen. 

20 Die TCS-ECU 8 ermittelt einen Schlupfwert DUTY 
als ein Parameter, der einen Schlupfzustand der An- 
triebsrader wiedergibt, und zwar basierend auf den er- 
faBten Antriebsradgeschwindigkeiten Wfr, Wfl der 
rechten und linken Antriebsrader 2fr; 2fl, ermittelt die 

25 Geschwindigkeiten Wrr, Wrl der nachlaufenden Rader 
der rechten und linken nachlaufenden Rader 2rr, 2rl 
sowie basierend auf dem Lenkwinkel 6 auf die nachste- 
hend beschriebene Weise, und dieser ermittelte Schlupf- 
wert DUTY wird der ENG-ECU 7 zugeleitet Hierbei 

30 giltfolgendes: 

1) Ein Mittelwert (nachstehend einfach als "die An- 
triebsradgeschwindigkeit w bezeichnet) Vw der An- 
triebsradgeschwindigkeiten Wfr, WFt wird ermit- 

35 telt 

2) Ein Mittelwert, (der nachstehend einfach als "die 
Fahrzeuggeschwindigkeit" bezeichnet wird) Vv der 
Geschwindigkeiten Wrr, Wrl der nachlaufenden 
Rader wird ermittelt 

40 3) Eine Bezugsantriebsradgeschwindigkeit Vref 
wird basierend auf der Fahrzeuggeschwindigkeit 
Vv ermittelt Die Bezugsantriebsradgeschwindig- 
keit Vref wird basierend auf dem Zusammenhang 
zwischen der Nachiaufradgeschwindigkeit und der 

45 Antriebsradgeschwindigkeit ermittelt, wobei ein 
Zustand eingehalten wird, bei dem nahezu kein 
Schlupf an den Antriebsradern auftritt und das 
Fahrzeug 1 zugleich geradeaus fahrt. 

4) Eine GiergrdQe (Giergeschwindigkeit des Fahr- 
50 zeuges 1) Y wird basierend auf einer Differenz A Vr 

zwischen den Nachlaufradgeschwindigkeiten Wrr, 
Wrl ermittelt 

5) Eine BezugsgiergroBe (eine GiergroBe, die sich 
ergibt, wenn der Fahrer das Lenkrad in vorbe- 

55 stimmter Weise dreht) Yb wird basierend auf der 
Fahrzeuggeschwindigkeit Vv und dem Lenkwinkel 
5 ermittelt 

6) Eine KorrekturgroBe KB wird basierend auf der 
GiergroBe Y, der BezugsgiergroBe Yb, der Fahr- 

60 zeuggeschwindigkeit Vv und dem Lenkwinkel 6 er- 
mittelt, und die Bezugsantriebsradgeschwindigkeit 
Vref wird mittels dieser KorrekturgroBe KB korri- 
giert 

7) Ein Schlupfwert DUTY wird basierend auf der 
65 korrigierten Bezugsantriebsradgeschwindigkeit 

Vref und der Antriebsradgeschwindigkeit Vw er- 
mittelt Der Schlupfwert DUTY nimmt einen gro- 
Beren Wert ein, wenn die SchlupfgroBe der An- 
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triebsrader groBer wird. 

Der so ermittelte Schlupfwert DUTY steilt im we- 
sentlichen einen Schlupfzustand der Antriebsrader in 
dem Zustand dar, bei dem das Lenkrad sich in der Neu- 5 
tralstellung befindet, dh. die KorrekturgrdBe KB - 0. 
Der Schlupfzustand wird basierend auf dem Zusammen- 
hang zwischen der Amriebsradgeschwindigkeit Vw und 
der Bezugsantriebsradgeschwindigkeit Vref erfaBt Fer- 
ner steJit der Schlupfwert DUTY, den man durch Kor- io 
rektur der Bezugsantriebsradgeschwindigkeit Vref 
durch die KorrekturgroBe KB erhait, einen Schlupfzu- 
stand des Fahrzeuges 1 fur den Fall dar, dafi das Lenk- 
rad gedreht wird (der Fahrer beabsichtigt dem Fahr- 
zeug 1 eine Gierbewegung zu erteilen). Nachstehend 15 
wird als ein Beispiel angenommen, daB das Lenkrad um 
einen gewissen Winkel 60 nach links gedreht wird, und 
daB die zu erwartenden Nachlaufradgeschwindigkeiten 
Wrr, Wr L der rechten und linken nachlaufenden Rader 
30km/h und 20 km/h sind. Wenn beide .ermittelten 20 
Nachlaufradgeschwindigkeiten Wrr, Wrl sich auf 
25 km/h belaufen, bedeutet dies, daB das Fahrzeug ge* 
radeaus fahrt, obgleich der Fahrer das Lenkrad verdreht 
hat Somit wird erkannt, daB das Fahrzeug 1 einen 
Schlupf- Oder Durchrutschzustand einnimmt Wenn ein 25 
solcher Schlupf- oder Durchrutschzustand des Fahrzeu- 
ges 1 erfaBt wird, wird die KorrekturgrdBe KB von der 
Bezugsantriebsradgeschwindigkeit Vref abgezogen, 
und daher wird die Differenz (Vw — Vref) zwischen der 
Amriebsradgeschwindigkeit Vw und der korrigierten 30 
Bezugsantriebsradgeschwindigkeit Vref ( = Vref - KB) 
grofler als die Differenz (Vw- Vref) zwischen der An- 
triebsradgeschwindigkeit Vw und der Bezugsantriebs- 
radgeschwindigkeit Vref, so daB der Schlupfwert DUTY 
einen groBeren Wert annimmt 35 

Die vorstehend angegebenen numerischen Werte 
sind nur als Beispiele zu Erlauterungszwecken erwahnt, 
und daher ist es nicht notwendigerweise erforderlich, 
daB der vorstehend angegebene Zustand in Wirklichkeit 
auftritt 40 

Die ENG-ECU 7 fuhrt eine Brennkraftmaschinenab- 
gabeleistungssteuerung (die nachstehend als Traktions- 
steuerung" bezeichnet wird) mittels Brennstoffzufuhr- 
unterbrechung oder Verarmung des Luft/Brennstoffge- 
misches durch, das der Brennkraftmaschine 5 zugefuhrt 45 
wird, und zwar auf der Basis des Schlupfwertes DUTY. 
Die Traktionssteuerung erfolgt beispielsweise auf die 
folgende Weise: 

1) Vorbestimmte Schwel) werte TCFCLVL 0 bis 50 
TCFCLVL 6 werden fur die jeweiligen Brennkraft- 
maschinenbetriebsbereiche (beispielsweise fur die 
jeweiligen Bereiche bzw. Zonen ZONE i bis ZONE 
4 in Fig. 6) vorgegeben, die nach MaBgabe der 
Brennkraftmaschinendrehzahi Ne und des Ansaug- 55 
leitungsabsolutdruckes Pba vorgegeben sind. 

2) Traktionssteuerwerte (die nachstehend einfach 
als TC- Werte" bezeichnet werden) LVL N bis LVL 
6 werden beispielsweise nach Fig. 7 nach MaBgabe 
des Zusammenhangs zwischen dem Schlupfwert 
DUTY und den vorbestimmten Schwellwerten 
TCFCLVL 0 bis TCFCLVL 6 bestimmt. Wenn bei- 
spielsweise der Schlupfwert DUTY einen Wert 
zwischen TCFCLVL 2 und TCFCLVL 3 annimmt, 
wird der TO Wert mit LVL 2 bestimmt. Zusatzlich 
stellen - TCFCLVLMIN und TCFCLVLMAX in 
Fig. 7 die minimaien und die maximalen Werte des 
Schlupfwertes DUTY jeweiis dar. 
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3) Nach MaBgabe des bestimmten TC-Wertes er- 
folgt eine Kraftstoffzufuhrunterbrechung oder eine 
Abmagerung des dem jeweiligen Zylinder zuge- 
fuhrten Gemisches, und zwar Zylinder um Zylinder, 
wie dies beispielsweise in der Tabelle in Fig. 8 ge- 
zeigt ist Fig. 8 zeigt ein Steuerungsmodell der 
Kraftstoffzufuhr, die fur eine 6-Zylinder-Brenn- 
kraftmaschine bestimmt ist. In der Tabelle stellen 
das Symbol L und das Symbol F/C eine Abmage- 
rung des Gemisches und eine Kraftstoffzufuhrun- 
terbrechung jeweiis dar, und die Werte 1 bis 6, die 
der Zylinderanzahl M zugeordnet ist. bezeichnen 
eine Folge von zu steuernden Zylindern. Wenn bei- 
spielsweise der TC-Wert LVL 3 ist, erfolgt fur die 
Zylinder entsprechend jeweiis M » 1, 3, 5 eine 
Kraftstoffzufuhrunterbrechung, wahrend die Zylin- 
der, die M «- 2, 4, 6 zugeordnet sind, eine Abmage- 
rung des Gemisches erfahren. Die Abmagerung des 
Gemisches wird dadurch bewirkt, daB der Korrek- 
turkoeffizient Ktcs der vorstehend angegebenen 
Gleichung (1) auf einen Wert von kleiner als 1,0 
gesetzt wird 

4) Gleichzeitig mit der Abmagerung des Gemisches 
im Schritt (3) wird der Ziindzeitpunkt gesteuert, 
wie dies in Fig. 9 gezeigt ist, und zwar nach MaBga- 
be der Brennkraftmaschinendrehzahi Ne. Insbe- 
sondere wird der Ziindzeitpunkt im Sinne einer 
Fruhziindung verstellt, wenn die Brennkraftma- 
schinendrehzahi Ne in einem Bereich von 
1500 1/min — 2000 1/min liegt, um einen dielektri- 
schen Durchschlag bei dem Zundsystem zu verhin- 
dern, wahrend der Ziindzeitpunkt im Sinne einer 
Spatzundung verstellt wird, wenn die Brennkraft- 
maschinendrehzahi Ne in einem Bereich von 
2000i/min bis 7000 1/min liegt, um ein Klopfen zu 
verhindern. 

5) Die vorstehend angegebene Traktionssteuerung 
wird unterdruckt, wenn irgendeine der GroBeri, die 
die Brennkraftmaschinendrehzahi Ne, die Brenn- 
kraftmaschinenkiihlmitteltemperatur Tw, die An- 
sauglufttemperatur T A , die Drosselklappenoffnung 
8th, usw. umfaBt, nicht innerhalb eines vorbe- 
stimmten zugeordneten Bereiches liegt. Wenn fer- 
ner ein ObergroBer Schlupfzustand bei den An- 
triebsradern auftritt, wird diesem durch Ausfuhren 
der Traktionssteuerung entgegengewirkt, und die 
Kraftstoffzufuhr zu dem jeweiligen Zylinder der 
Brennkraftmaschine wird nicht sofort wieder auf- 
gehommen, sondern die Steuerung erfolgt derart, 
daB die Brennkraftmaschinenabgabeleistung all 
mahlich ansteigt 

Antriebsrad-Schlupfsteuersysteme ahnlich des voran- 
stehend beschriebenen fur ein Fahrzeug, das mit ECU- 
Einheiten ahnlich den TCS-ECU 8 und der ENG-ECU 7 
ausgestattet ist, sind detailliert in den vorstehend ange- 
gebenen, veroffentlichten japanischen Patentanmeidun- 
gen (Kokai) Nos. 2-1 57 439 und 2-1 57 440 beschrieben, 
die auf die Anmelderin der vorliegenden Erfindung zu- 
60 ruckgehen. 

Wiederum bezugnehmend auf Fig. 1 gibt die EAT- 
ECU 6 zur Steuerung des Automatikgetriebes 4 ein 
Zundzeitpunktverstellungssignal im Sinne einer Spat- 
zundung zum Verstellen des Zundzeitpunktes Gig im 
65 Sinne einer Spatzundung an die ENG-ECU 7 ab, wenn 
das Obersetzungsverhaltnis beziehungsweise.die.Gang- 
stellung des Automatikgetriebes 4 verandert wird, um 
einen Schaitruck herabzusetzen, der sich aus der Gang- 
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schahung ergeben kann. Wenn das Zundzeitpunktver- 
stellsignal im Sinne einer Spitzundung, abgegeben von 
EATVECU gleichzeitig mit dem Signal zur Verstellung 
des Zundzeitpunkts 0ig im Sinne einer Spatziindung 
abgegeben von der Traktionssteuerung auftritt, wird 
der Zundzeitpunkt Gig unter der Prioritat des Signals 
von der Traktionssteuerung gesteuert 

Das zu untersuchende Fahrzeug 1, das die vorstehend 
angegebene Funktion fur die Antriebsrad-Schlupfsteue- 
rung hat, wird mit Hilfe von Fixiereinrichtungen 46 fest- 
gehalten, wie dies in Fig. 2 gezeigt ist, und zwar auf eine 
solche Weise, da£ die rechten und linken Antriebsrader 
2fr, 2fl auf einem Paar von drehbaren Tragrollen bzw. 
Tragwalzen 30 a R, 30bR und einem Paar von drehbaren 
Tragrollen bzw. Tragwalzen 30 a u 30bt jeweils sitzen. 

Fig. 3 zeigt die wesentlichen Teile einer Tragrollen- 
bzw. Tragwalzenanordnung, welche die Tragwalzen 30 a , 
30b umfaBt Ein schwimmender Tisch 52 ist auf einem 
Paar von Fuhrungsschienen 51 a , 51b angeordnet, wel- 
cher langs diesen in den mit dem Pfeil Y bezeichneten 
Richtungen gleitbeweglich ist Die Fuhrungsschienen 
51a, 51b sind fest mit einem Zwischentragteil (nicht ge- 
zeigt) verbunden, das auf den Fuhrungsschienen (nicht 
gezeigt) angeordnet ist und langs diesen gleitbeweglich 
ist Die Fuhrungsschienen verlaufen in die mit dem Pfeil 
X bezeichneten Richtungen (dh. senkrecht zu den mit 
dem Pfeil Y bezeichneten Richtungen). Somit kann sich 
der sdvwimmend bewegliche Tisch 52 in die beiden 
Richtungen bewegen, die mit den Pfeilen X und Y be- 
zeichnet sind 

Eine Drehwelle 54 geht passend durch die Mitte des 
schwimrnenden Tisches 52 uber ein Lager 53. Die Dreh- 
welle 54 ist an einer nach oben und unten gerichteten 
Bewegung gehindert. sie kann sich aber uber das Lager 
53 relativ zu dem schwimrnenden Tisch 52 drehen. Das 35 
obere Ende der Drehwelle 54 ist starr mit einer Trag- 
walzenanordnung 55 verbunden, die einen im allgemei- 
nen U-fdrmigen Querschnitt hat Die Tragwalzenanord- 
nung 55 hat eine Bodenwand und ein Paar von gegen- 
uberliegenden Seitenwanden, die nach oben verlaufend 40 
einteilig an den jeweiligen Enden der Bodenwand ange- 
bracht sind. Das vorstehend angegebene Paar von Trag- 
walzen 30 a , 30b sind parallel drehbeweglich zwischen 
den gegenuberliegenden Seitenwanden und in einem 
vorbestimmten Abstand voneinander gelagert. Die 45 
Tragwalzen 30a, 30b sind derart beschaffen und ausge- 
legt daB sie ein zugeordnetes Rad 2 des Fahrzeugs 1 
tragen, das zu iiberprufen ist 

Die Tragwalze 30 a enthalt einen Motor und wird 
durch den Motor drehangetrieben. Somit wird das Rad 50 
2, das auf den Tragwalzen 30 a , 30 b aufliegt, durch den 
ReibschluB mit den Tragwalzen 30 a , 30 b drehangetrie- 
ben. Fig. 4 zeigt die Innenauslegung der Tragwalze 30a, 
die den Motor enthalt Die Tragwalze 30 a weist ein zy- 
lindrisches Gehause 301, eine Spule 302, die eng sitzend 55 
und fest mit dem Gehause 301 uber einen Tragrahmen 
304 verbunden ist, und einen Anker 303 auf, der in der 
Spule 302 in einem Abstand zu .dieser angeordnet ist 
Der Anker 303, der in der Tragwalze 30 a angeordnet ist 
ist auch in Fig. 2 gezeigt Bei diesem Ausfuhrungsbei- 60 
spiel der Konstruktion wird der Anker 303 stationer 
gehalten, wahrend sich die Spule 302 und somit das 
zylindrische Gehause drehen konnen. 

Eine Einrichtung zum Drehantreiben der Tragwalze 
kann gesondert von der Tragwalze vorgesehen sein. 65 
Auch kann es sich bei der Tragwalze. die drehangetrie- 
ben werden kann, nicht nur urn jene mit 30 a bezeichnete 
handeln; sondern es kann die Tragwalze 30b oder es 
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k'nnen beide Tragwalzen 30* 30b zur Ausfuhrung einer 
Drehbewegung angetrieben werden. 

Wiederum bezugnehmend auf Fig. 1 sind Gruppen 
31 a , 31b von Sensoren an dem Automatikgetriebe 4 und 
5 der Brennkraftmaschine 5 des Fahrzeuges 1 jeweils vor- 
gesehen, urn die jeweiligen Betriebsparameter zu erfas- 
sen. Die Sensorgruppe 31 a fur das Automatikgetriebe 4 
umfaBt einen Oldrucksensor zur Erfassung des Drucks 
des Betriebsols, und einen Oltemperatursensor zur Er- 
!0 fassung der Temperatur des Betriebsols. Die Sensorg- 
ruppe 31b fur die Brennkraftmaschine 5 umfaBt bei- 
spielsweise einen Brennkraftmaschinendrehzahlsensor, 
einen Ansaugdrucksensor, einen Brennkraftmaschinen- 
kuhlmitteltemperatursensor, einen Ansauglufttempera- 
15 tursensor, einen Sensor zur Erfassung der Temperatur 
des Katalysators der Abgasreinigungseinrichtung (des 
^Dreiwegkatalysators 24), einen Brennkraftmaschinenol- 
temperatursensor und Luft/Kraftstoff-Verhaitnissenso- 
ren zum Erfassen der Luft/Kraftstoff- Verbal tnisse der 
20 Gemische, die den jeweiligen Zylindern zugefuhrt wer- 
den. Diese Sensoren sind an Teilen des Automatikge- 
triebes 4 und der Brennkraftmaschine 5 angebracht, an 
denen diese Sensoren leicht angebracht und wieder ab- 
genommen werden konnen (der Brennkraftmaschinen- 
25 drehzahlsensor ist beispielsweise an einer Leitung ange- 
bracht, welche ein Signal zum Betreiben der Zundkerze 
ubertragt, und der Brennkraftmaschinenoltemperatur- 
sensor ist an einer OlstandsmeBeinrichtung angebracht) 
oder es sind abzweigende Teile speziell fur die Sensoren 
vorgesehen. 

Die Signale von den Sensorgruppen 31 a , 31b werden 
uber einen Vorverstarker 32 einer Analysieraufzeich- 
nungseinrichtung 36 zugeleitet 

Priifsignal-Ausgangsanschlusse der EAT-ECU 6, der 
ENG.ECU 7 und der TCS-ECU 8 sind uber Monitore 
33, 34, 35 mit einer Analysierungsaufzeichnuhgseinrich- 
tung 36 verbunden. Die EAT-ECU 6 fiihrt ein Steuersi- 
gnal zum Steuem des Automatikgetriebes 4 der Analy- 
sieraufzeichnungseinrichtung 36 zu, die TCS-ECU 8 
fuhrt ein den Schlupfwert DUTY wiedergebendes Si- 
gnal derselben zu, und die ENG-ECU 7 fiihrt Ausgangs- 
signale von den verschiedenen Sensoren (siehe.Fig. 5) 
derselben zu, welche die Betriebsbedingungen der 
Brennkraftmaschine 5 erfassen und die Treibersignale 
der Kraftstoffeinspritzventile 16 und die Zundkerzen 26 
der Brennkraftmaschine 5 liefern. 

Die Ausgangssignale von den ECU-Einheiten 6 bis 8 
und die Sensorausgangssignale konnen von Zusatzein- 
richtungen abgenommen werden, die uber Kopplungs- 
stucke mit den Kabeibaumen verbunden sind, die zur 
Obertragung dieser Signale dienen. 

Die elektrischen Verbindungsleitungen der rechten 
und linken Antriebsradgeschwindigkeitssensoren 9fr, 
9fl und des Lenkwinkelsensors 10 des Lenkrades 3, die 
jeweils zu der TCS-ECU 8 fuhren, sind an den entspre- 
chenden Stellen 43, 43 gegabelt, von denen aus die Si- 
gnale von den Sensoren 9fr, 9fu 10 uber einen Vorver- 
starker 39 an eine Datenaufzeichnungseinrichtung 40 
abgegeben werden. Die Datenaufzeichnungseinrich- 
tung 40 zeichnet die Signale von den Sensoren 9fr, 9fl, 
10 auf und leitet diese Daten als Aufzeichnungssignale 
an einen Rechner 38 gegebenenfalls weiter. 

Auch ist mit der TCS-ECU 8 ein Impulsgenerator 41 
verbunden, der der TCS-ECU 8 Impulssignale als Feh- 
lersignale fur die Signale von den rechten und linken 
Antriebsradgeschwindigkeitssensoren 9rr, 9rl zufiihrt 
Somit lassen sich die Drehgeschwindigkeiten der rech- 
ten und linken, nachlaufenden Rader auf falsche Werte 
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und auf jeweils gewQnschte Werte dadurch einsteilen. 
daD die Frequenzen der Impulssignale von dem Impuls- 
generator 41 verandert werden. Ferher ist eine Motor- 
antriebseinrichtung 42 mit den Tragwalzen 30 a R, 30 a L 
verbunden, um Laufwiderstandskrafte auf die Antriebs- 5 
rader 2fr, 2fl des Fahrzeuges 1 aufzubringen. 

Der Monitor 35 und die Analysierungsaufzeichnungs- 
einrichtung 36, die beide mit der TCS-ECU 8 verbunden 
sind, sind mit Datenspeichereinrichtungen(beispielswei- 
se Floppy-Disk- Einrichtungen) zum Speichern der Da- 10 
ten als Prufergebnisse auf jeweiiigen Floppy-Disks 37 
ausgestattet Die auf den Floppy- Disks 37 gespeicherten 
Daten werden mit Hilfe des Rechners 38 rusammen mit 
den in der Datenaufzeichnungseinrichtung 40 gespei- 
cherten Daten analysiert Die Datenspeichereinrichtung 15 
des Monitors 35 wird genutzt, wenn nur das Ausgangssi- 
gnai von der TCS-ECU 8 analysiert wird, und normaler- - 
weise erfolgt die Analysierung auf der Basis der Daten, 
die mittels der Analysierungsaufzeichnungseinrichtung 
36 gespeichert sind. Wenn es ferner erforderlich ist, daB 20 
die mit Hilfe der Analysierungsaufzeichnungseinrich- 
tung 36 gespeicherten Daten synchron mit den Daten 
der Aufzeichnungseinrichtung 40 verarbeitet werden 
sollen, wird eines der entsprechenden Analysierungsauf- 
zeichnungseinrichtung 36 zugefuhrten Signale auch der 25 
Datenaufzeichnungseinrichtung 40 zugeleitet 

Das Prufsystem mit dem vorstehend beschriebenen 
Aufbau'fiihrt im wesentlichen folgendes aus: 1) Eine 
fehlerhafte Verwirklichung von verschiedenen Laufbe- 
triebszustanden des zu untersuchenden Fahrzeuges 1 30 
und 2) eine Prufung des Arbeitens der verschiedenen 
Teile des Fahrzeuges, die der Antriebsradschlupfsteue- 
rung zugeordnet sind, wenn die Brennkraftmaschine 
sich in den jeweiiigen Laufzustanden befindet 

Die Fehlerrealisierung fur die Laufbetriebszustande as 
des Fahrzeuges 1 wird beispielsweise auf die folgende 
Weise vorgenommen: 

1) Das Gaspedal bzw. Fahrpedai wird durch eine 
Bedienungsperson oder eine Beaufschiagungsein- 40 
richtung betatigt, um zu bewirken, daB sich die An- 
triebsrader 2fr, 2fl drehen, wobei der Lenkwinkel 

6 des Lenkrades 3 auf einen Wert von 0 gehalten 
wird (dies bedeutet, daO das Fahrzeug geradeaus 
fahrt). * 45 

2) Die Fehlersignale fur die Ausgangssignale von 
den Nachlaufradgeschwindigkeitssensoren werden 
der TCS-ECU 8 von dem Impulsgenerator 41 zuge- 
leitet 

3) Verschiedene Schlupfzustande der Antriebsra- 50 
der werden dadurch erzeugt, daB der Zusammen- 
hang zwischen den Antriebsradgeschwindigkeiten 
Wfr. Wfl. den man in dem vorstehend genannten 
Schritt (1) erhalten hat, und die Frequenzen der 
Fehlersignale, die die beabsichtigten Nachlaufrad- 55 
geschwindigkeiten W RR , W RU die man in dem 
Schritt (2) erhalten hat, verandert 

4) Laufwiderstandskrafte werden auf die Antriebs- 
rader dadurch ausgeiibt, daB die in den Tragwalzen 
30 a R, 30aL enthaltenen Motore betrieben werden, 60 
um hierdurch verschiedene Schlupfzustande der 
Antriebsrader zu erzeugen, die zu erwarten sind, 
wenn das Fahrzeug 1 auf einer schiefen Ebene nach 
oben oder wenn das Fahrzeug 1 auf einer schiefen 
Ebene nach un ten f ahrt, usw. 65 

5) Das Lenkrad 3 wird durch die Bedienungsperson 
oder eine Beaufschlagungseinrichtung betatigt um 
den Lenkwinkel zu verandern. und zugleich werden 
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die vorstehend genannten Schritte (1) bis (4) ausge- 
fuhrt um hierdurch verschiedene Schlupfzustande 
des Fahrzeuges 1 zu realisteren, die auftreten kon- 
nen. wenn das Fahrzeug eine Kurve fahrt 

Die Oberprufung der Arbeitsweisen der Teile des 
Fahrzeuges 1, die der Antriebsrad-Schlupfsteuerung zu- 
geordnet sind, erfolgt dann, wenn das Fahrzeug 1 den 
jeweils zuvor angegebenen Laufzustand einnimmt in- 
dem bestimmt wird, ob die Prufdaten, die man in den 
Rechner 38 als Oberwachungssignale eingegeben hat, 
Werte haben, die in zugeordneten, vorbestimmten Be- 
reichen liegen, welche fur die jeweilige Betriebsart des 
Fahrzeuges als zuiassig angesehen werden. Insbesonde- 
re werden die Ausgangssignale von der EAT-ECU 6, der 
ENG-ECU 7. und der TCS-ECU 8, die Signale von den 
Sensorgruppen 31 a , 31b und die Signale von den rechten 
und linken Antriebsradgeschwindigkeitssensoren 9fr, 
9fl und des Lenkwinkelsensors 10 als Oberwachungssi- 
gnale genutzt Basierend auf diesen Oberwachungssi- 
gnalen erfolgt eine Oberprufung dahingehend (1), ob 
jeder Sensor normal arbeitet, (2) ob jede ECU normal 
arbeitet, und (3) ob das Automatikgetriebe 4 und die 
Brennkraftmaschine 5 entsprechend der Weise arbeiten, 
die durch die Steuersignale von den ECU-Teilen vorge- 
geben werden. 

Durch die Prufung des Antriebsrad-Schlupfsteuersy- 
stems der vorstehend beschriebenen Art, das bei dem 
Fanrzeug 1 vorgesehen ist, ist es moglich, fur die jeweiii- 
gen Betriebsarten des Fahrzeuges 1 Nachstehendes zu 
bestimmen: 

1) Ob die verschiedenen Sensoren, insbesondere 
die- rechten und linken Antriebsradgeschwindig- 
keitssensoren 9fr, 9fl und der Lenkwinkelsensor 
10 normal arbeiten, 

2) ob der Wert der SchlupfgroBe DUTY geeignet 
ist, der mit Hilfe der TCS-ECU 8 basierend auf den 
detektierten Drehgeschwindigkeiten Wfr, Wfl der 
zugeordneten rechten und linken Antriebsrader. 
der detektierten Drehgeschwindigkeiten Wrr, 
Wrl der zugeordneten rechten und linken nachlau- 
fenden Rader und des detektierten Lenkwinkels 5 
ermittelt wurde, 

3) ob die Entscheidung der Abmagerung oder der 
Kraftstoffzufuhrunterbrechung des dem jeweiiigen 
Zylinder der Brennkraftmaschine 5 zuzufuhrenden 
Gemisches, basierend auf dem Schlupfwert DUTY 
(siehe Fig- 8) und die Entscheidung der Zundzeit- 
punktverstellung in geeigneter Weise durch die 
ENC-ECU 7 vorgenommen wurden, und 

4) ob die Brennkraftmaschine 5 in geeigneter Weise 
in Abhangigkeit von den Steuersignalen von der 
ENG-ECU 7 arbeitet 

Falls das Antriebsrad-Schlupfsteuersystem nicht nor- 
mal arbeitet kann man sofort bestimmen, ob dies auf 
einen Sensor oder eine ECU oder die Brennkraftma- 
schine 5 (oder eine Leitungsverbindung der Brennkraft- 
maschine 5 mit einer ECU) zuruckzufuhren ist 

Obgleich bei der voranstehend angegebenen bevor- 
zugten Ausfuhrungsform die Tragwalzen 30 a , 30b wie in 
Fig. 3 gezeigt ausgelegt sind, konnen sie sich auch um 
die Drehwelle54 als eine Einheit mit dieser in horizonta- 
len Richtungen drehen, um einen Falschlaufzustand des 
Fahrzeuges 1 zu realisieren bzw. zu simulieren, bei dem 
das Fahrzeug unter Durchfahren einer Kurve lauft Je- 
doch kann die Funktion der Drehbewegung der Trag- 
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walzen in den horizontalen Richtungen weggelassen 
werden, urn einen Falschlaufzustand des Fahrzeuges zu 
realisieren bzw. zu simulieren, wenn dieses nur gerade- 
aus fahrt. Bei einer soichen alternativen Auslegungs- 
form kann ein Paar von rechten und linken Tragwalzen 
30 ? r, 30 a L einteilig in Form einer einstiickigen Ausie- 
gung vorgesehen sein, und es kann ein weiteres Paar 
30bR, 30bL ebenfalls als eine einstiickige Ausiegung vor- 
gesehen sein, wie dies in Fig. 10 gezeigt ist 

Fig. 1 1 zeigt eine Gesamtauslegung eines Fahrzeug- 
priifsystems, bei dem das Verfahren gemaB einer zwei- 
ten bevorzugten Ausfuhrungsform nach der Erfindung 
zur Anwendung kommt. ' 

In Fig. 1 1 sind gleiche oder ahnliche Teile wie in Fig. 1 
mit den gleichen Bezugszeichen versehen, und eine na- 
here BesChreibung derselben kann en tf alien. Diese Aus- 
fiihrungsforrn unterscheidet sich von der voranstehend 
beschriebenen im wesentlichen durch folgendes: 

Bei dieser Ausfuhrungsform sind Tragwalzen 44 a R, 
44bR und 44 a u 44bL zum Abstutzen der nachlaufenden 
Rader 2rr, 2rl des Fahrzeuges 1 jeweils vorgesehen. 
Diese Tragwalzen 44 a , 44b und eine Tragwalzenausle- 
gung, die diese enthait, haben im wesentlichen den glei- 
chen Aufbau wie der in Fig. 3 gezeigte. Eine Motoran- 
triebseinrichtung 45 ist mit den Tragwalzen 44 a R, 44 a L 
verbunden, urn die nachlaufenden Rader 2rr, 2rl des 
Fahrzeuges 1 mit einer gewunschten Drehgeschwindig- 
keit in Drehung zu versetzen. Daher ist der Pulsgenera- 
tor 41* bei der ersten bevorzugten Ausfuhrungsform 
weggelassen. 

Leitungsverbindungen, die die Nachlaufradgeschwin- 
digkeitssensoren 9rr, 9rl mit der TCS-ECU 8 verbin- 
den, sind an einer Stelle 43 gegabelt. um Signale von 
diesen Sensoren 9rr, 9rl uber den Vorverstarker 39 der 
Datenaufzeichnungseinrichtung 40 zuzufiihren. 

Bei der ersten vorstehend beschriebenen bevorzug- 
ten Ausfuhrungsform werden die nachlaufenden Rader 
2rr, 2rl in Wirklichkeit nicht in Drehung versetzt, son- 
dern der Impulsgenerator 41 wird genutzt, um Fehlersi- 
gnale fur die Signale von den Nachlaufradgeschwindig- 
keitssensoren 9rr, 9rl zu erzeugen. Bei dieser Ausfuh- 
rungsform jedoch sind die nachlaufenden Rader 2rr, 
2rl ebenfalls mit Hilfe von Tragwalzen 44 a , 44b abge- 
stiitzt, von denen die Tragwalzen 44 a R, 44 a L zugeordne- 
te Motore enthalten, die tatsachlich die nachlaufenden 
Rader 2rr, 2rl jeweils antreiben und in Drehung verset- 
zen. Daher werden die Nachlaufradgeschwindigkeiten 
Wrr, Wrl mit Hilfe der zugeordneten Nachlaufradge- 
schwindigkeitssensoren 9rr, 9rl erfaBt, und die Signale, 
die die detektierten Nachlaufradgeschwindigkeiten 
Wrr, Wrl wiedergeben, werden der Datenaufzeich- 
nungseinrichtung 40 zugeleitet 

Abgesehen von den vorstehend beschriebenen Ein- 
zelheiten stimmt diese Ausfuhrungsform mit der ersten, 
zuvor beschriebenen bevorzugten Ausfuhrungsform 
ubereia Daher werden dieselben Prufweisen wie bei 
der ersten bevorzugten Ausfuhrungsform vorgenom- 
men. Ferner kann das Arbeiten der Nachlaufradge- 
schwindigkeitssensoren 9rr, 9rl gleichzeitig uberpruft 
werden. 

Auch kann bei dieser Ausfiihrungsforrn die Oberpru- 
fung des Antriebsrad-Schlupfsteuersystems bei einem 
Fahrzeuglaufzustand unter Durchfahren einer Kurve 
dadurch weggelassen werden, daB man die Funktion der 
Drehung der jeweiligen Tragrollenanordnung in hori- 
zontalen Richtungen wegiaBt Ferner konnen die linken 
und rechten Tragwalzen 30 a , 30b, die die Vorderrader 
tragen, und die rechten und linken Tragwalzen 44 a , 44b, 



x die die Hinterrader tragen, jeweils in Form einer ein- 
stuckigen Ausiegung auf ahnliche Art und Weise wie in 
Fig. 10 gezeigt ausgebildet sein. 
Obgleich bei den voranstehend bevorzugten Ausfuh- 

5 rungsformen die Tragwalzen 30 a , die zugeordneten Mo- 
tore fur die Erzeugung der Laufwiderstandskrafte auf 
die Antriebsrader enthalten, ist die Erfindung hierauf 
nicht beschrankt, sondern die Tragwalzen 30 a und 30b 
kdnnen mit Einrichtungen versehen sein, welche mecha- 

io nische Widerstandskrafte erzeugen, die auf die Walzen 
30 a oder 30b wirken und somit die Antriebsrader brem- 
sen. 

Zusammenfassend gibt die Erfindung ein Verfahren 
zum Priifen der Funktion eines Antriebsrad-Schlupf- 

is steuersystems an, das in einem Fahrzeug vorgesehen ist. 
Die Antriebsrader werden auf Tragwalzen bzw. Trag- 
rollen gesetzt und auf diesen drehbar gelagert. Die An- 
triebsrader werden durch die Brennkraftmaschine ange- 
trieben. Fehlersignale, die beabsichtigte Drehgeschwin- 

20 digkeiten der nachlaufenden Rader wiedergeben, wer- 
den einer elektronischen Verarbeitungseinheit (ECU) 
zugefuhrt, die ihrerseits ein Steuersignal zum Steuern 
der Brennkraftmaschine ausgibt Vorbestimmte Ober- 
wachungssignale einschlieBlich wenigstens des Steuersi- 

25 gnales, das von der ECU ausgegeben wurde, werden 
von dem Antriebsrad-Schlupfsteuersystenr abgenom- 
men. Es wird bestimmt, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhalb zugeordne- 
ten, vorbestimmten, zulassigen Bereichen liegen. Ferner 

30 kann ein Lenkrad des Fahrzeuges gleichzeitig mit der 
Drehbewegung der Antriebsrader gedreht werden, und 
der Lenkwinkel desselben wird mit Hilfe eines Lenkwin- 
kelsensors erfaBt Ferner konnen anstelle der Verwen- 
dung von Fehlersignalen die Antriebsrader auf zweite 

35 Tragwalzen gesetzt werden, welche die Antriebsrader 
drehbar machen. Die zweiten Tragwalzen konnen di 
nachlaufenden Rader drehantreiben. 
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Paten tans priiche 

1. Verfahren zum Priifen der Funktion eines An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystems, das in einem Fahr- 
zeug vorgesehen ist, das Antriebsrader urid nach- 
laufendfc bzw. getriebene Rader hat, wobei das An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystem einen Hauptantrieb 
zum Antreiben der Antriebsrader, wenigstens ei- 
nen Antriebsradgeschwindigkeitssensorzum Erfas- 
sen der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines der 
Antriebsrader zum Erzeugen wenigstens eines Si- 
gnales, das die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens eines Antriebsrades wiedergibt, wenigstens 
einen Nachlaufradgeschwindigkeitssensor zum Er- 
fassen der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines 
nachlaufenden Rades und zum Erzeugen wenig- 
stens eines Signaies, das die Drehgeschwindigkeit 
des wenigstens einen nachlaufenden Rades wieder- 
gibt, und eine Steuereinrichtung aufweist, die auf 
die die Drehgeschwindigkeiten des wenigstens ei- 
nen Antriebsrades des wenigstens einen nachlau- 
fenden Rades wiedergebende Signale anspricht 
und ein Steuersignal zum Steuern der Abgabelei- 
stung des Hauptantriebs abgibt, gekennzeichnet 
durch folgende Schritte: 

1) Setzen der Antriebsrader auf eine Tragein- 
richtung zum drehbaren Lagern der Antriebs- 
rader mittels der Trageinrichtung, 

2) Bewirken, daB der Hauptantrieb die An- 
triebsrader drehantreibt, 
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3) Zufuhren wenigstens eines Fehlersignales, 
das die Drehgeschwindigkeit wenigstens eines 
nachlaufenden Rades wiedergibt, zu der 
Steuereinrichtung anstelle des wenigstens ei- 
nen Signales, das die Drehgeschwindigkeit des 5 
wenigstens einen nachlaufenden Rades wie- 
dergibt, 

4) Ausgeben von vorbestimmten Oberwa- 
chungssignaien einschlieBlich wenigstens des 
von der Steuereinrichtung abgegebenen Steu- 10 
ersignales. aus dem Amriebsrad-Schlupfsteu- 
ersystem, und 

5) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhaib zu- 
geordneter, vorbestimmter, zulassiger Berei- \s 
che liegen. 

2. Verfahren zum Prufen der Funktion eines An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystems, das in einem Fahr- 
zeug vorgesehen ist, das Antriebsrader und nach- 
laufende Rader hat, wobei das Antriebsrad- 20 
Schlupfsteuersystem einen Hauptantrieb zum An- 
treiben der Antriebsrader, wenigstens einen An- 
triebsradgeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines angetriebe- 
nen Rades und zum Erzeugen wenigstens eines die 25 
Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen An- 
triebsfades wiedergebenden Signales, wenigstens 
einen Nachlaufradgeschwindigkeitssensor zum Er- 
fassen der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines 
nachlaufenden Rades und zum Erzeugen wenig- 30 
stens eines die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen nachlaufenden Rades wiedergebenden 
Signales, und eine Steuereinrichtung aufweist, die 
auf Signale anspricht, die die Drehgeschwindigkei- 
ten des wenigstens einen Antriebsrad es und des 35 
wenigstens einen Nachlaufrades wiedergeben, und 
die ein Steuersignal zum Steuern der Abgabelei- 
stung des Hauptantriebs abgibt, gekennzeichnet 
durch folgende Schritte: 

1) Setzen der Antriebsrader auf eine erste 40 
Trageinrichtung zum drehbaren Lagern der 
Antriebsrader mittels der ersten Trageinrich- 
tung, 

2) Setzen der nachlaufenden Rader auf eine 
zweite Trageinrichtung zum drehbaren La- 45 
gem der nachlaufenden Rader mittels der 
zweiten Trageinrichtung, wobei die zweite 
Trageinrichtung die nachlaufenden Rader . 
drehantreiben kann, 

3) Bewirken, da3 der Hauptantrieb die An- 50 
triebsrader drehantreibt, 

4) Bewirken, daB die zweite Trageinrichtung 
die nachlaufenden Rader drehantreibt, 

5) Ausgeben von vorbestimmten Oberwa- 
chungssignalen einschlieBlich wenigstens des 55 
Steuersignais, das von der Steuereinrichtung 
ausgegeben wird, aus dem Antriebsrad- 
Schlupfsteuersystem, und 

6) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die in zugeordne- 60 
ten, vorbestimmten, zulassigen Bereichen lie- 
gen. 

3. Verfahren zum Prufen der Funktion eines An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystems, das in einem Fahr- 
zeug vorgesehen ist, das Antriebsrader. nachlaufen- 65 
de Rader und ein Lenkrad hat, wobei das Antriebs- 
rad-Schlupfsteuersystem einen Hauptantrieb zum 
Antreiben der Antriebsrader, wenigstens einen An- 
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triebsradgeschwindigkeitssens r zum Erfassen der 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines angetriebe- 
nen Rades und zum Erzeugen wenigstens eines die 
Drehgeschwindigkeit des wenigstens eines An- 
triebsrades wiedergebenden Signals, wenigstens ei- 
nen Nachlaufradgeschwindigkeitssensor zum Er- 
fassen der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines 
nachlaufenden Rades und zum Erzeugen wenig- 
stens eines die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen nachlaufenden Rades wiedergebenden 
Signales, einen Lenkwinkelsensor zur Erfassung 
des Lenkwinkels des Lenkrades und zum Erzeugen 
eines den Lenkwinkel wiedergebenden Signales, 
und eine Steuereinrichtung aufweist, die auf die Si- 
gnale anspricht, die die Drehgeschwindigkeiten des 
wenigstens einen Antriebsrades und des wenig- 
stens einen nachlaufenden Rades und des Lenkwin- 
kels wiedergeben, um ein Steuersignal zum Steuern 
der Abgabeleistung des Hauptantriebs auszuge- 
ben, gekennzeichnet durch folgende Schritte: 

1) Setzen der Antriebsrader auf eine Tragein- 
richtung zum drehbaren Lagern der Antriebs- 
rader mittels der Trageinrichtung, 

2) Bewirken, daB der Hauptantrieb die An- 
triebsrader drehantreibt, 

3) Zufuhren wenigstens eines Fehlersignales, 
das die Drehgeschwindigkeit des wenigstens 
einen nachlaufenden Rades wiedergibt, zu der 
Steuereinrichtung anstelle des wenigstens ei- 
nen Signales, das die Drehgeschwindigkeit des 
wenigstens einen nachlaufenden Rades wie- 
dergibt, 

4) Drehen des Lenkrads, 

5) Ausgeben von vorbestimmten Oberwa- 
chungssignalen einschlieBlich wenigstens des 
Steuersignais, das von der Steuereinrichtung 
abgegeben wird, aus dem Antriebsrad- 
Schlupfsteuersystem, und 

6) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhaib der 
zugeordneten, vorbestimmten, zulassigen Be- 
reiche liegen. 

4. Verfahren zum Prufen der Funktion eines An- 
triebsrad-Schlupfsteuersystems, das in einem Fahr- 
zeug vorgesehen ist, das Antriebsrader, nachlaufen- 
de Rader und ein Lenkrad hat, wobei das Antriebs- 
rad-Schlupfsteuersystem einen Hauptantrieb zum 
Antreiben der Antriebsrader, wenigstens einen An- 
triebsradgeschwindigkeitssensor zum Erfassen der 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines Antriebsra- 
des und zum Erzeugen wenigstens eines die Dreh- 
geschwindigkeit des wenigstens einen Antriebsra- 
des wiedergebenden Signales, wenigstens einen 
Nachlaufradgeschwindigkeitssensor zum Erfassen 
der Drehgeschwindigkeit wenigstens eines nach- 
laufenden Rades und zum Erzeugen wenigstens des 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen 
nachlaufenden Rades wiedergebenden Signales. ei- 
nen Lenkwinkelsensor zum Erfassen eines Lenk- 
winkels des Lenkrades und zum Erzeugen eines 
den Lenkwinkel wiedergebenden Signales, und ei- 
ne Steuereinrichtung aufweist. die auf die Signale 
anspricht, die die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen Antriebsrades und des wenigstens einen 
nachlaufenden Rades und den Lenkwinkel angeben 
und die ein Steuersignal zum Steuern der Abgabe- 
leistung des Hauptantriebs abgibt, gekennzeichnet 
durch folgende Schritte: 
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1) Setzen der Antriebsrader auf eine erste 
Trageinrichtung zum drehbaren Lagern der 
Antriebsrader mittels der ersten Trageinrich- 
tung, 

2) Setzen der nachlaufenden Rader auf eine 5 
zweite Trageinrichtung zum drehbaren La- 
gern der nachlaufenden Rader mitteis der 
zweiten Trageinrichtung, wobei die zweite 
Trageinrichtung die nachlaufenden Rader 
drehantreiben kann, 10 

3) Bewirken, daB der Hauptantrieb die An- 
triebsrader drehantreibt, 

4) Bewirken, daB die zweite Trageinrichtung 
die nachlaufenden Rader drehantreibt, 

5) Drehen des Lenkrads, 15 

6) Ausgeben von vorbestimmten Oberwa- 
chungssignalen einschliefllich wenigstens der 
Steuersignale, die von der Steuereinrichtung 
ausgegeben werden, aus dem Antriebsrad- 
Schlupfsteuersystem, und 20 

7) Bestimmen, ob die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale Werte haben, die innerhalb der 
zugeordneten, vorbestimmten, zulassigen Be- 
reiche liegen. 

5. Verfahren nach Anspruch 2 oder 4, dadurch ge- 25 
kennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die. Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen An- 
triebsrades wiedergibt 

6. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge- 30 
kennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
den Lenkwinkel wiedergibt 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch ge kennzeichnet, dafl die vorbestimmten 35 
Oberwachungssignale wenigstens ein Signal ent- 
halten, das die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen Antriebsrades wiedergibt 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die vorbestimmten 40 
Oberwachungssignale wenigstens ein Signal ent- 
halten, das die Betriebsbedingungen des Hauptan- 
triebs wiedergibt 

9. Verfahren nach Anspruch 2 oder 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 45 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen An- 
triebsrads wiedergibt und wenigstens ein Signal 
enthalten, das die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen Antriebsrades wiedergibt. 50 

10. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen 
nachlaufenden Rades wiedergibt und ein Signal 55 
enthalten, das den Lenkwinkel wiedergibt 

11. Verfahren nach Anspruch 2 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen 60 
nachlaufenden Rades wiedergibt und wenigstens 
ein Signal enthalten, das die Arbeitsbedingungen 
des Hauptantriebs wiedergibt 

12. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 65 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
den Lenkwinkel wiedergibt und wenigstens ein Si- 
gnal, das die Betriebsbedingungen des Hauptan- 
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triebs wiedergibt 

13. Verfahren nach Anspruch 2 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, dafl die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen An- 
triebsrades wiedergibt, wenigstens ein Signal ent- 
halten, das die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen Antriebsrades wiedergibt, und wenig- 
stens ein Signal enthalten, das die Arbeitsbedingun- 
gen des Hauptantriebs wiedergibt 

14. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die vorbestimmten Oberwa- 
chungssignale wenigstens ein Signal enthalten, das 
die Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen 
nachlaufenden Rades wiedergibt, ein Signal enthal- 
ten, das den Lenkwinkel wiedergibt und wenigstens 
ein Signal enthalten, das die Arbeitsbedingungen 
des Hauptantriebs wiedergibt 

15. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die vorbestimmten Oberwachungssi- 
gnale wenigstens ein Signal enthalten, das die 
Drehgeschwindigkeit des wenigstens einen nach- 
laufenden Rades wiedergibt, wenigstens ein Signal 
enthalten, das die Drehgeschwindigkeit des wenig- 
stens einen Antriebsrades wiedergibt, ein Signal 
enthalten, das den Lenkwinkel wiedergibt und we- 
nigstens ein Signal enthalten, das die Betriebsbe- 
dingungen des Hauptantriebs wiedergibt 
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